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”Det dynamiske Østjylland”
– en klar vision for arealregulering af de motorvejsnære arealer i Østjylland


Lisa Gedsø, Sille Christiane Linnet, Henrik Harder og Peter Bro

I landsplanredegørelsen fra 2006 udpegede staten to vækstregioner i Danmark: Hovedstaden og Østjylland, der begge er kendetegnet ved en høj befolknings- og trafiktilvækst. Gennem deres fysiske placering og tiltrækningskraft for såvel bosætning som erhvervsplacering har områderne et øget fokus. 
I Hovedstadsområdet blev der oprettet et plandirektiv, der har til formål at opretholde en fremtidig planlægning, der indordner sig under fingerplanen. 

Fig 1_fingerplanen og plan for Østjylland

I Østjylland var der ikke en masterplan at arbejde ud fra, og der er ikke blevet oprettet et plandirektiv i forlængelse af kommunalreformen i 2007. Manglende retningslinjer for den fremtidige planlægning i den østjyske vækstregion blev dog pointeret i landsplanredegørelsen. Her blev det påpeget, at der var behov for et øget fokus på den fremtidige udvikling, hvis ikke landskabet helt skulle forsvinde (Harder, 2005). Det blev således understreget, at der er behov for en overordnet plan for området. Denne skulle, som ”fingerplanen”, være en konkret plan, som kommunerne kunne arbejde ud fra i forbindelse med den fysiske planlægning. 

I 2008 påbegyndte man derfor et dialogbaseret samarbejde mellem staten og Østjyllands 17 kommuner omkring en fælles vision for den fremtidige udvikling af området. Dette har dog vist sig ikke at være helt uproblematisk, idet staten ønsker, at områdets landskaber bevares, hvorimod kommunerne primært ønsker en udvidelse af infrastrukturerne (Olesen, 2008). Kommunaløkonomiske hensyn synes allerede herved højere vægtet end landskabelige hensyn.

Staten ønsker formelt bevarelse af landskabet, mens kommunernes økonomiske optik indtil nu har skabt et stigende antal uplanlagte udviklingsområder ved de motorvejsnærer arealer. Gennem en tur på E45 fra Randers til Kolding må det stå klart for enhver, at bebyggelsen langs motorvejen er mere omfattende end først antaget. Flere områder langs motorvejen er i dag bebygget med store tunge industribyggerier, lagerhaller, bilforhandlere mm. Flere steder kan der iagttages områder, der er til salg og henlagt til yderligere erhvervsudvikling. 

Fig. 2-3_billeder fa turen

Ud fra disse betragtninger har kernen i dette efterfølgende arbejde været, at udarbejde en vision for den fremtidige arealregulering af de motorvejsnære arealer i Østjylland, herefter kaldet ”Det Dynamiske Østjylland” med henblik på at sikre eksistensen af de motorvejsnære landskaber, samt at skabe en varierende trafikantoplevelse. 


En ny landskabsforståelse med nye landskabstyper

Der arbejdes i ”Det Dynamiske Østjylland” ud fra et funktionalistisk landskabssyn med afsæt i en rumlig forståelse af landskabet, hvor naturen og menneskets indblanding begge indgår i landskabets funktioner. Dette sker ud fra en erkendelse af, at det danske landskab har været under en dynamisk transformation lige fra fortidens skovbeklædte land til tilsandede områder, hede og enge til guldalderlandskabets tætte bøgeskove og dyrkningslandskaber. Forholdene har ændret sig siden da, og man ser nu i højere grad forskellige landskabsfunktioner, der hver især indeholder specifikke landskabselementer. Forhold der ikke altid bliver opfanget via Landskabskaraktermetoden, der netop er blevet benyttet i forbindelse med udviklingen af ”Vision Østjylland” (a, 2008). Via registreringer langs motorvejene i Østjylland er der lavet to slags analyser. For det første de ”objektive” GIS og arealbaserede analyser i form af traditionel, statisk kortlægning (statisk analyse). For det andet de ”subjektive” i form af en subjektiv kortlægning (in motion analyse) af det nutidige landskab. Den funktionalistiske beskrivelse af landskabet er ud fra dette subjektive studie blevet udbygget til at indeholde fem forskellige landskabsfunktioner 

1.	Infrastrukturlandskabet (veje, broer tunneller, vejskilte, autoværn etc.) fig.4

2.	Bebyggelseslandskabet (landskabselementer som beboelse, erhverv, lagerbygninger, parkeringspladser etc.) fig.5

3.	Det rekreative landskab (den ”uberørte” natur som det funktionalistiske landskabssyn traditionelt har defineret det) fig.6

4.	Produktionslandskabet (produktionsskabende landskabselementer som agerdyrkning, vindmøller, gartnerier, dambrug etc). Landbruget udvikler sig løbende fra at bestå af mange enheder til at bestå af få effektive produktionsanlæg samtidigt med, at vi går fra produktion af råstoffer til en vidensbaseret produktion. Industri, transportanlæg og lagerpladser har i endnu højere grad forandret landskabet, ligesom byernes udvikling i retning mod effektiv infrastruktur har haft en vidtgående påvirkning. fig.7

5.	Ydermere er der synstyven, der består af motorvejens vægge i form af støjvolde og beplantninger, der afskærmer for trafikanten udsyn til landskabet. Fig.8

Fig. 9 farver og illustrationer af funktionerer

Opfattelsen af landskabet som bestående af arealenheder knytter sig til en geografisk forståelse af landskabet, hvilket afspejles i de metoder og grafiske formidlinger, der benyttes. Eksempelvis udarbejdes der inden for denne tilgang primært planer baseret på GIS, hvilket resulterer i en afbildning af et geografisk område ud fra en todimensionel anskuelse. I modsætning til denne tilgang er landskabet som billede stærkt knyttet til det centralt perciperende menneskes opfattelse af de landskabelige omgivelser, hvor rumlige strukturer danner grundlaget for forståelsen (Nymann, i.d.). Den todimensionelle tilgang til landskabet har en lang tradition inden for byplanlægning og præger i høj grad også dansk planlægning i dag, hvoraf årsagen nok i høj grad findes i manglende ressourcer. Planlægningen tager derfor ofte afsæt i en forholdsvis empirisk og objektiv baseret analyse, hvor særlige oplevelsesmuligheder og iboende kvaliteter i landskabsområderne ikke bliver kortlagt. 

Gennem en tilgang til landskabet som billede, altså ud fra en subjektiv vurdering i forbindelse med en fysisk besigtigelse eller registrering af et givent område, kan en rumlig forståelse af landskabet opnås. Idet planlægning i alle dets afgreninger udmunder i løsninger, der gennem generationer bliver oplevet ud fra det enkelte individs centrale perspektiv (subjektet), er det en nødvendighed at udføre en feltbesigtigelse altså en fænomenologisk baseret analyse (b, 2008) af det givende område. Herved kan områderne eller stedernes dimensioner, karakter samt stedets iboende kvaliteter opleves og indgå aktivt i planlægningen. Ved en rumlig oplevelse af et område i skalaen 1:1 kan en sammenhæng i landskabet dog blive vanskelig at kortlægge, hvorfor en kombination mellem de to landskabstilgange vil danne grundlag for analyser i projektet ”Det Dynamiske Østjylland”. 

Fig.10 – diagrammet der viser tilgangen 


En ny klar vision for Østjylland
Analysen af Østjylland i ”Det Dynamiske Østjylland” består som tidligere beskrevet af to slags undersøgelser: en traditionel, statisk kortlægning (statisk analyse) og en subjektiv kortlægning (in motion analyse). Den statiske analyse er en GIS-kortlægning af arealfordelingen i Østjylland af landskabsfunktioner: produktions–, rekreativt-, infrastruktur- og bebyggelseslandskab. Infrastrukturlandskabet ses som selve motorvejen i dette projekt. In motion analysen tager udgangspunkt i en videooptagelse af en strækning, der kortlægges gennem snapshot samt billeder fra strækningen. På baggrund af de to analysetilgange udarbejdes en vision for Østjylland, der har til formål at varetage den fremtidige arealregulering. Gennem analyserne registreres landskabsfunktioners placering og spændvidde langs vejen. 

Fig.11_Kort 1 – den statiske analyse

Fig.12_kort 2 – In Motion analysen





Konceptet bag ”Det Dynamiske Østjylland” består af en båndstruktur, der ”dikterer” arealreguleringen i nord-syd gående retning og herved sikrer de landskabelige elementer samt en styring af de bebyggede områder. Østjylland fremstår ud fra denne vision som en båndby, hvor arealfordelingen af landskabsfunktionerne og byområder fremkommer i parallelle bånd. Boliger og arbejdspladser kan vokse øst-vest, mens de er begrænset nord-syd. Endvidere er der større rekreative bånd, der underbygger dikotomien land-by og yderligere bidrager til en varierende trafikantoplevelse.

Trafikantoplevelsen er sikret ved, at landskabsbåndene har en længde på 2-4 km, hvilket er den længde en oplevelse skal have for at en trafikant, der kører med en hastighed på 110 km/t, opfatter den passerede oplevelse. Visionens bånd består af landskabsfunktionerne: produktions-, rekreativt- og bebyggelseslandskab. Disse landskabsfunktioner er kernen i trafikantens oplevelse i det østjyske bybånd. Derudover indeholder visionen områder med en særlig identitet, således der opstår orienterbarhed og rytme i oplevelsen. Ved at forsimple visionskortet opnås en lettere intuitiv forståelse af visionens hovedbudskab, nemlig en klar adskillelse af land- og byområder langs motorvejene i Østjylland. 

Vejen frem
Fingerplanen og miljøministeriets forslag til Vision Østjylland, tager begge afsæt i infrastrukturelle forbindelser. Fingerplanen er bygget op omkring kollektiv trafik med nationale forbindelser. ”Vision Østjylland” er derimod primært bygget op omkring privatbilisme og infrastruktur, der har til formål at skabe såvel nationale som internationale infrastrukturelle forbindelser. En stor forskel på de to planer er, at hvor fingerplanen ”dikterer”, hvor der skal bygges, og hvor der skal friholdes for bebyggelse, koncentrerer ”Vision Østjylland” sig om de infrastrukturelle forbindelser. ”Vision Østjylland” indeholder ikke en decideret fremtidig arealfordeling af vækstregionen, men påpeger dog, at byerne bør ligge som perler på en snor. Miljøministeriets ”Vision Østjylland” kan derfor tolkes som et kompromis ved at vægte infrastruktur og erhverv højt i forhold til landskabet. Bebyggelse skal der nok komme mere af, men det er tvivlsomt, hvorvidt landskabet vil blive bevaret i denne ”Vision Østjylland”. Den evt. manglende arealregulering kan medføre, at der fortsat vil ske bebyggelse i de motorvejsnære arealer, som derved på sigt kan udvikle sig til et fysisk sammenhængende bybånd. Det store spørgsmål omkring hvordan Østjylland konkret arealreguleres i fremtiden, så et sammenhængende byområde langs E45 ikke bliver en realitet, forbliver ubesvaret i miljøministeriets Vision Østjylland. 

Fig. 14: ”Fingerplanen”, ”Vision Østjylland” og ”Det Dynamiske Østjylland”


I forslaget til en vision for Østjylland, ”Det Dynamiske Østjylland”, som præsenteres i denne artikel som et alternativ til ”Vision Østjylland”, har det været intensionen at skabe en nutidig plan for området, som forholder sig til den aktuelle udvikling og konkretiserer, hvorledes planlægningen af området kan reguleres. Da den fremtidige arealregulering er en væsentlig del af visionen, kan man forestille sig, at den vil blive diskuteret af de involverede kommuner. Essensen i ”Det Dynamiske Østjyllands” vision er, at arealreguleringen skal ske således, at fremtidig bebyggelse ikke spreder sig i nord-syd gående retning langs motorvejen. I stedet skal fremtidig bebyggelse koncentreres i de områder, hvor der allerede i dag er bebygget – og dette skal ske i en øst-vest gående retning. Herved forholder visionen sig til den faktiske udvikling, men opstiller konkrete retningslinjer for, hvordan fremtidig bebyggelse må placeres. 

Det er ikke uden grund, at borgmestre i Hovedstadsområdet dagligt opsøger plandirektivet med ønsker om udvidelse uden for fingerplanens rammer (Stensgaard, 2008) – lige så vel som det ikke er uden grund, at kommunerne i Østjylland uden de store protester accepterede ”Vision Østjylland” i efteråret 2008. På baggrund af disse forhold må det erkendes, at bebyggelsesområder i Østjylland langs motorvejene fortsat vil vokse.

Men eksisterende landskabelige kvaliteter skal bevares og udbygges, så Østjylland også i fremtiden vil være mere end blot bebyggelse på bebyggelse. Ved at nedsætte et plandirektiv på baggrund af f.eks. tankerne bag ”Det Dynamiske Østjylland” sikrer man, at kommunerne ikke tillader bebyggelse, der ender med at dominere og ødelægge landskabet, hvorved en udvikling, der er ved at løbe løbsk, bliver stoppet i tide. 

Det kan konkluderes, at ”Det Dynamiske Østjylland” har arbejdet ud fra samme problematikker og kriterier som miljøministeriet. Med udtalelser fra den forhenværende miljøminister Connie Hedegaard kommer det til udtryk, at hun med landsplanredegørelsen ønskede, at planlægningen i Danmark skulle tage hånd om naturen og ikke mindst fastholde dikotomien by/land: 

”Det smukke land bevarer ikke sig selv. De mange eksempler på byggeri, der rykker ud langs med motorvejene, har tydeligvist ødelagt noget af kvaliteten i landskabet og grænsen mellem by og land. Vi skal passe på, at vi ikke gradvist kommer til at udviske og slette de værdier, som vi har været vant til at se som ideal i Danmark. Derfor ønsker jeg med denne landsplanredegørelse at genoplive det klassiske planprincip om at fastholde en adskillelse mellem land og by – et princip, som altid har været et omdrejningspunkt for dansk plantradition. Man må kunne se forskel, for forskelle giver mangfoldighed” (Miljøministeriet, 2006) 

Den nuværende miljøminister Troels Lund Poulsen bliver måske mere specifik med hensyn til udviklingen i Østjylland: 

”Mange af Østjyllands store landskabskvaliteter er under pres, og vi risikerer, at byerne efterhånden smelter sammen i én lang slange langs motorvejen. Vi oplever også stigende trængselsproblemer i trafikken. Begge problemer truer væksten i Østjylland, fordi de naturskønne omgivelser og transporttider er centrale konkurrenceparametre, når det gælder om at tiltrække og fastholde den arbejdskraft” (Matzen, 2008)

Udtalelserne fra både Connie Hedegaard og Troels Lund Poulsen stemmer begge overens med ”Det Dynamiske Østjyllands” vision, og dog er projektets vision markant forskelligt fra miljøministeriets og de 17 kommuners ”Vision Østjylland”. En forklaring på denne dobbelthed; er måske at politikerne giver udtryk for en holdning og et synspunkt, men ikke handler efter denne.  Dette er et forhold man har oplevet før blandt miljøministre ifølge David Rehlings beskrivelse af Svend Auken som miljøminister: 

”Ved internationale konferencer siger han oftest det gode, det sande og det rigtige. Herhjemme har han modet til at sige, at ud fra hensynet til miljøet burde en liter benzin koste mindst 20 kr. Men selv samme Svend Auken er manden, der som formand for Socialdemokratiet indgik de aftaler med den daværende borgerlige regering, der førte til bilbroerne over Storebælt og Øresund og til det motorvejsræs i Jylland, der er blevet argumentet for nye firesporede veje overalt i landet” (Rehling, 2000). 
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Se i øvrigt www.bvl.aau.dk (​http:​/​​/​www.bvl.aau.dk​) hvor projektet ”Det Dynamiske Østjylland” der er beskrevet i denne artikel kan downloades i sin helhed eller http://www.blst.dk/common/404.htm (​http:​/​​/​www.blst.dk​/​common​/​404.htm​)  hvor det er muligt at hente flere informationer om ”Vision Østjylland”
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